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信号交差点の交通容量に及ぼす路上駐車の影響分析
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要約
都市内街路においては路上駐車は、信号交差点の交通容量を著しく低下させ交通渋滞を
引き起こす大きな要因の一つである。信号交差点の交通容量は信号制御条件のもとで飽和
交通流率によって決定され、路上駐車の交通容量に及ぼす影響は飽和交通流率に及ぼす影
響として取り扱うことができる。本研究では、飽和交通流率に及ぼす影響要因と路上駐車
との関係を整理し、実測データに基づいて路上駐車の影響を分析した。路上駐車がある場
合、飽和交通流率の値は平均的に約2割の減少が認められ、飽和交通流率の低下は第l車
線(路側車線)の利用率の変動に現われることを示した。駐車位置の影響は、片側車道幅
員が減少する流入部区間(右折車線設置区間および、本線シフト部)において飽和交通流率
が低下するという結果が得られ、残存幅員はその値が約5mより大きくなると飽和交通流
率への影響が弱まり、 5m未満の残存幅員で飽和交通流率への影響が認められた。駐車位
置と残存幅員は各々単独に影響するのではなく複合した形で影響を及ぼすことから、これ
らの複合した影響を表現するモデルを提案した。本モデルの妥当性を実測データにより検
証した結果、駐車位置が変化する状況のもとで残存幅員が広くなるほど路上駐車の影響が
低下する傾向が示され、本モデルが路上駐車の影響を表現し得ることを確認した。
1.はじめに
均衡によって生じる(交通容量く交通需用)。都市
内街路で交通容量上の臨路になるのはほとんどの
場合信号交差点である。都市内街路での路上駐車
はほとんど恒常的に存在しており、交差点部にお
いて交通容量を大きく低下させる。路上駐車を排
都市内街路における慢性的な交通渋滞は、街路
の有する交通容量(交通処理能力)と交通需用の不
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除するためには駐車需要に見合った路外駐車場の
整備とともに、路と駐車に対する具体的な対応策
が必要不可欠である。交通取締り、パーキングメ
ータやパーキングチケットの路上駐車施設など従
来からの路上駐車対策の一層の充実が望まれる
が、それらが有効に機能するためにはこれらの対
策が交通工学に基づく合理的に検討された内容の
対策となっていなければならない。
信号交差点の交通容量は交差点流入部の飽和交
通流率と信号制御方式によって定まることから、
実際の信号制御条件のもとでは飽和交通流率が交
差点の交通容量を決定する。飽和交通流率に影響
を及ぼす要因には幾何構造要因(幅員、縦断勾配、
交差角等)、交通要因(車種、左折車、右折車、横
断歩行者、対向交通流等)や周辺要因(路上駐車、
地域特性、天候、路面状態等)などの多くの要因が
存在し、それらが複合して影響しあい飽和交通流
率を変動させる。これら影響要因の中で路上駐車
バス停(パスの停車)
車両は車道上を占有することで車道幅員を大きく
減少させ、その状態を継続させることに特徴があ
り、飽和交通流率への影響の度合いが大きい。
本研究は、合理的な路上駐車対策を立案するた
めの技術的知見を得ることを目途に、交差点の交
通容量(飽和交通流率)の視点から路上駐車の影響
をとらえ、飽和交通流率に対する影響特性を明ら
かにすることを目的としている。
2.飽和交通流率と路上駐車特性の関係
2. 1 飽和交通流率の影響要因と路上駐車特性
交差点流入部の飽和交通流率に影響を及ぼす要
因は多種多様であるが、その中の代表的な影響要
因(幾何構造要因、交通要因、信号制御要因)と
路上駐車との関係を示したのが図1である。幾何
構造要因は主に幅員の要因(車道幅員、流入部幅
図1 飽和交通流率の影響要因と路上駐車要因
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員、車線幅員)が路上駐車の要因と関連する。駐
車車両は車道部分を占有しその地点の車道幅員、
流入部幅員を減少させるため、駐車車両の占有幅
と車道幅員、流入部幅員との相E関係によって影
響の度合いは変化する。また同ーの車道幅員、流
入部幅員であっても車線数が変われば、駐車車両
側方の走行車両の車列数が異なり、走行状態が相
違する場合も生じる。車道部および流入部の幅員
のみならず車線(それに応じた車線幅員)の運用
方法も路上駐車の影響に関係するといえる。幅員
の要因の他に縦断勾配、交差角、平面線形などの
要因が存在すればこれらの要因も複合的に加わ
る。これらの幾何構造要因は交差点固有の固定さ
れた要因であり、路上駐車と密接にかかわる基本
的要因である。
交通要因は要因が発生して初めて影響を及ぼす
ものである。左折車は転向時の速度減少、横断歩
行者との交錯による停止および、徐行を行い、路上
駐車の存在する車線と同一の車線を利用すること
から、左折車と路上駐車は複合して影響し合う。
右折車は、右折車線が設置されていれば他の交通
と分離され、左折車のように駐車車両と直接の関
係をもたないが、右折車線設置によって車道幅員
(車線幅員)が減少する場合、幾何構造要因の幅
員の要因と同様に路上駐車の影響が現われる。車
種、特に大型車の影響はすべての要因にかかわる
??
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基本要因の一つである。たとえば路上駐車の側方
を2列走行できる場合でも、大型車が走行すれば
車幅と車長の大きさにより 1列で走行せざるを得
なくなる現象が生じ、飽和交通流率を低下させる。
細街路からの流出入車両は、本線交通への合流、
横断現象として本線交通流に影響を及ぼし、路上
駐車の影響と複合する。
路上駐車は、駐車の形態によって飽和交通流率
への影響の度合いが変化する。路上駐車特性には、
停止線から先頭駐車車両までの区間(駐車位置)、
駐車車両側方の残存幅員(片側車道幅員から駐車
車両の占有幅(路側端から駐車車両の右端までの
幅)を差し引いた残りの幅員)、残存幅員を減少さ
せる駐車車両の車種(特に大型車)、駐車台数、駐
車頻度(単位時間あたりの駐車回数)等があり(図
2参照)、これらの要因は個々単独に影響を及ぼす
わけではない。また交差点の下流側リンクにある
駐車車両は、走行車両がその車両を避けるために
あらかじめ隣接車線に移行する行動をとる場合が
あり、走行車線の車線選択特性に影響を及ぼすと
考えられる。
信号制御要因は、青時間長が長くなるほど駐車
車両の影響を受ける車両が増大し、飽和交通流率
への影響が大きくなることが想定される。飽和交
通流率と信号制御要因、路上駐車の影響との関係
を明らかにする必要がある。
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駐車車両(先頭) 駐車車両
駐車位置
図2 路上駐車要因
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2. 2 飽和交通流率と路上駐車特性
路上駐車の飽和交通流率に及ぼす影響について
以下に考察する。ここでは、駐車による影響の及
ぼし方を単純化し明確にするため交通要因の影響
を除いて検討する。
図3は、過飽和状態にあるときの停止線通過車
両を累加台数で模式的に示したものである。図3
で、青時間GC正確には有効青時間)の聞にN台
通過したとき、飽和交通流率は図中の実線の傾き
(Sp=N/G)として得られる。育開始時に停
止線から先頭駐車車両までの聞に停止待ち行列車
両が 崎あり、青開始後Gf秒間にこれらの車両
が通過したとすれば、交通流率qfc=nf/Gf)
は駐車車両の影響を受けていないと考えてよい。
青時間Gfの後青終了までのGp秒間に停止線を通
過した台数npは駐車車両の側方を走行した車両
であり、交通流率qpC=np/Gp)は駐車車両の
影響を受けたものである。飽和交通流率Spはこれ
ら2つの状態を合計した交通流率として次式で表
される。
N 
????
Gp 
効責睦図上一一 一一一 -J
図3 飽和克直涜率と路上駐車の影響
SD N nf+np qf.Gf+qp.Gp 一一G G G ……(l) 
式(1)において、先頭駐車車両までの存在台数nf
は駐車位置に応じて決まり、これらの車両は停止
線通過時に駐車の影響を受けない。駐車車両の側
方を走行し停止線を通過する台数npは駐車位置
と残存幅員に依存すると考えられる。駐車位置に
応じてnfが変化し、 N=nf+npからnpも変化
する。残存幅員の場合は駐車車両側方の走行車列
の状態に応じてnpが変化する。以上の考察は、式
(J)が駐車位置と残存幅員の複合した影響を表現
していることを表している。
駐車位置と残存幅員以外の駐車要因について
は、下流リンク駐車位置は、車線利用特性に影響
を及ぼし、その影響は先頭駐車車両までの存在台
数nfに現われる。駐車台数は、駐車車両がリンク
に複数台あっても停止線での通過台数はnpに依
存するため考慮しなくてよいと考えられる。駐車
頻度は、駐車しようとする車両の減速、停止の挙
動と駐車を終えて発進合流する挙動による影響で
あり、他の駐車要因とはまったく別の影響である。
本研究では駐車頻度の影響については扱わない。
信号制御要因である青時間長の影響は、式(1)
においてGp/GCOs.Gp/Gs.:t)の比で表せる。
この値が小になるほど駐車の影響は小さくなり、
大になるほど影響は大きくなる。 Gp/G = 0のと
き、駐車のない状態または青時間の間でさばける
全台数の停止最後尾車両(停止待ち行列長)より
上流に先頭駐車車両がある状態を示し(駐車の影
響のない状態)、Gp/G = 1は停止線に先頭駐車車
両がある状態を示している(青時間の問中駐車の
影響のある状態)。
3.データの収集と飽和交通流率の計測
3. 1 データの収集
分析データは、以下の条件を満たす交差点で得
られたものを用いた。
1)交通需要が十分にあり過飽和状態が出現す
る交差点
鹿田・片倉・大口:信号交差点の交通容量に及ぼす路上駐車の影響分析 151 
2)先詰まりの発生しないボトルネック交差点
3)駐車需要にばらつきのある交差点
4)路上駐車の影響が明確になりやすい4車線
道路(片側2車線道路)の交差点
実際に用いたデータは、既存研究1lで収集され
たデータと新規に観測して収集したデータであ
る。既存研究のデータは東京都内21交差点でビデ
オ観測し収集されたものであるが、上記の条件を
満たす交差点は13箇所であった。しかしながら交
差点別にみると、飽和交通流率が計測できるだけ
の交通需要のある信号サイクルが十分に得られて
いない交差点、駐車需要に偏りがあり路上駐車の
影響分析が困難な交差点などがあり、交差点ごと
の分析には限界があると判断し、これらのデータ
をあわせて駐車の有無による影響等のマクロな視
点での分析に用いることとした。
新規に観測した交差点は表 lに示す3交差点で
ある。飽和交通流率を計測するための観測は対象
流入部をビデオカメラで撮影することにより行な
った。路上駐車の観測は、観測対象リンクとその
下流側リンクの2つのリンクを対象に、駐車車両
の位置と占有幅(路側から駐車車両の右端までの
距離)を信号サイクルごとに計測した。具体的に
は各交差点ごとに車線境界線、建物、街路灯、細
街路等位置を特定できるものを図化した測定シー
トを作成し、全駐車車両の位置と車種を毎サイク
ル測定シートに記録し、同時にメジャーによって
測定した占有幅を測定シートに記入した。ただじ、
大久保二丁目交差点は観測中に先詰まりの状態が
多く発生したため分析から除外した。
観測後、交差点流入部の基準線(停止線直近下
流の横断歩道の側線)を車両の車尾が通過した時
間をビデオ画面から読み取った。読み取り項目は、
基準線通過時刻、車種(大型、小型の2車種)、方
向(左折、直進)である。路上駐車データは、停
止線から各駐車車両までの距離、停止線から下流
リンクの最後尾駐車車両までの距離、駐車車両の
占有幅、駐車車両の車種を信号サイクル毎に集計
した。ただし、分析対象とした清水橋交差点と西
巣鴨交差点では下流リンクに駐車車両がなく、こ
のデータは得られなかった。
3. 2 飽和交通流率の計測
飽和交通流率の計測対象としたデータは、以下
の条件をすべて満たす信号サイクルごとのデータ
である。
I)停止待ち行列車両が青時間中にすべて通過
できずさばけ残りの生じた信号サイクル(過飽和
サイクル)
2)先詰まりの発生していない信号サイクル
緊急車両の通過や突発的な事象が発生した信号
サイクル、左折車と横断歩行者の交錯頻度が高く
路上駐車の影響分析に不適当な信号サイクルは除
外した。
表1 観測対象地点、の概要
No. 
1 I清水橋
2 I西巣鴨
山手通り
外回り
中山道
下り
3 I大久保二丁目|明治通り
外国り
Hl1.10. 21 (木)
H11.12.22(水)
10:50-15:50 I 59 
H11.11.19(金)
10:30-14:30 I ※ 
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これらの条件を満たす信号サイクルは、清水橋
交差点で155サイクル中32サイクル、西巣鴨交差点
で137サイクル中59サイクルであった。
飽和交通流率は以下の方法で信号サイクルごと
に算出した。
1) 先頭から 2台目までの車両を発進遅れの車
両とみなして除外し、 3台目の車両から青時間終
了までの停止線通過台数 (Ni)とそれに要した時
間Ct)とから次式によって車線別に算出した。
si z (Ni-1)/ti-…….....・ H ・-……・…(2)
第 l車線(路側車線)では駐車車両のために待ち
行列車両が見かけ上長く延伸しない場合があり、
その場合第 1車線の飽和交通流率は第2車線で得
られたtiの問で通過した台数を用いて式(2)によ
って算出した。
2)駐車の影響だけを分析するために大型車を
小型車に、左折車を直進車に換算した(飽和交通
流率の単位は直進pcu/青 l時間)。大型車の小型
車換算係数ET(大型車当量)は車頭時間を用いて
次式によって算出した 5)。式中の添え字は車種
(C:小型車、 T:大型車)を、その順序によって
車種の組み合わせを表している。
I7 hヒT+hTC -hcc hCT +hTC -hcc-hπ-LT =ー '--~~~~.PT
，.CC "CC 
(PT:大型車混入率)・…・…....・H ・.・H ・.(3)
左折車の直進車換算係数EL(左折車当量)は、車
種の組み合わせを方向(左折車、直進車)の組み
合わせに代え、式(3)によって算出した。算出結果
は大型車当量ETが1.70 (清水橋交差点)と1.77
(西巣鴨交差点)、左折車当量ELが1.48 (清水橋
交差点)と1.35 (西巣鴨交差点)であった。
4.路上駐車の影響の分析結果
4. 1 路上駐車の有無別による飽和交通流率の
比較
路上駐車の影響をマクロにとらえるために、片
側 2車線道路を対象に駐車がある場合とない場合
とで飽和交通流率の値を比較した(この分析には
既存研究のデータを用いた)。信号サイクルごとに
サイクl峨
~I- … 一一一…刊………一一…… m …………日 l 
。咽 叩ト剛醐 l醐 1醐ー l師 11俳醐濁削咽!4Ol-!臨醐醐 ~oo-~oo 孤舟柵oi蜘吋岨
7ロー レイト(台/育時間)
-2L口説
(a)流入部全体 (2車線合計)の飽和交通流率
サイクル量
N，.ー
刷』川町四四川町一一……町一一一一…………山一……一山 .........H…一一一
~ 1-..1 1…m叫ん町一………一…一………山一…
か開掛醐骨醐僻醐冊l剛 l岬 l醐 l掛 l咽 14'H醐 l醐l醐脚t醐鵬
7ローレイト(台/青時間)
サイクル量
i側「ー 咽・・
-21;4EZ1 
(b)第1車線の飽和交通流率
.1-.......山一…… ω …………… ωωω… ω …ー……川一一ω… m
ml-……山山川.......附川山町 田川山川山川町山山山山山日山山山日目白
~・ー…一山…山川町川町山山山山叩山山山一山…山刊
0-2舗 叫刷柵醐醐醐醐l咽 1.かl醐 120-1醐 1側l醐剛附則!醐-2醐却卵ー
7ロー レイ卜(古/青時間)
-:l口:29
(c)第2車線の飽和交通流率
図4 路上駐車の有無別による飽和交通流率
の比較(往復 4車線道路)
鹿田・片倉・大口:信号交差点の交通容量に及ぼす路上駐車の影響分析 153 
掩入部7ロー レイト(台/育1時間)
4剛
&附tt- . . ， 
&醐
1.ω。
。。
.・ ・.'
. 
・1・・-・.・. ..
10 W a ~羽伺
第l車樟利用車(~)
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下。
得られる飽和交通流率を駐車の有無別に分け、そ
れぞれの飽和交通流率をヒストグラムで表した。
その結果を図4に示す。交差点流入部で対象とし
た車線は直左混用車線(第1車線)と直進車線(第
2車線)の2車線で、この図の飽和交通流率は大型
車等を乗用車に換算しない実台数での値(台/青
1時間)である。図4(a)は、流入部全体(2車線
合計)の飽和交通流率を示したものである。駐車が
ない場合の飽和交通流率の平均値は3，310台/青
1時間/2車線、駐車がある場合は2，550台/青
1時間/2車線であり、飽和交通流率の平均値お
よび分布の状況は路上駐車の有無によって明らか
な相違を示している。駐車のある場合の飽和交通
流率はない場合と比較し平均値で 23%減少して
いる。図4(b)、(c)は車線別に示したものである。
第2車線の飽和交通流率は駐車の有無によってあ
まり差はみられないが(平均値で8%減少)、第l
車線において顕著な差が現われている(平均値で
36%減少)。路上駐車の影響のほとんどは第1車線
で生じていることがわかる。
第1車線飽和交通流率の低下の原因を調べるた
めに、信号サイクル毎の第l車線利用率(第1車線
交通量/2車線合計交通量)と流入部全体の飽和
交通流率との関係を示したのが図5である。飽和
交通流率が低いときは第 l車線利用率が低く、第
1車線利用率が増大するにつれ飽和交通流率が高
くなる傾向が明確に現われている。
以上の結果より、飽和交通流率は路上駐車によ
って明らかに影響を受け、その影響は第I車線利
用率に大きく依存しているといえる。
次に新規観測により得られたデータを用いて駐
車位置と残存幅員の影響を分析した結果について
述べる。
4. 2 駐車位置と飽和交通流率
駐車位置と飽和交通流率の関係について分析し
た結果を図6に示す。飽和交通流率は、大型車を
乗用車に左折車を直進車に換算した値である(直
進pcu/青1時間)。流入部全体の飽和交通流率は
駐車位置が停止線に近づくほど低下していく傾向
がみられ、この傾向は第1車線の傾向と近似して
いる。第2車線の飽和交通流率には駐車位置によ
る変化がほとんどみられない。飽和交通流率が低
下する駐車位置は清水橋交差点で、約70m付近まで
であり、この区間は停止線から右折車線の本線シ
フトの開始位置付近に対応している (2車線合計
の車道幅員が減少している区間)。西巣鴨交差点に
おいても約70m付近までの駐車位置で飽和交通流
率が同様に低下する傾向がみられる。この区間は
右折車線が設置されている区間である。 2車線合
計の車道幅員が減少している区間において駐車位
置の値が小さくなる(先頭駐車車両が停止線に近
づく)につれ飽和交通流率が低下する傾向は両交
差点とも共通している。
4. 3 残存幅員と飽和交通流率
残存幅員と飽和交通流率の関係を図7に示す。
2箇所の交差点とも残存幅員がほぼ5mを超える
と、第l車線の飽和交通流率の値が第2車線の値
に近づいていく傾向がみられる。残存幅員が5m
より大きくなるにしたがい、駐車位置の側方を通
過する車両がl列走行から千鳥走行、 2列走行へ
と走行できるようになり、駐車車両の影響が減少
していくものと考えられる。残存幅員がほぼ5m
より小さい部分は幅員が減少している区間に駐車
車両が存在しており、駐車位置の影響が複合して
いると考えられる。
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駐車位置と飽和交通流率(西巣鴨)
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Epは駐車車両の影響を表す係数とみなすことが
できる (qf>qpの条件のもとで Ep> 1)。
qf=Ep'qp ・H ・H ・H ・.…..・ H ・..…(4)
この影響係数は残存幅員Wpの関数とみることが
できる (Ep= f(Wp) )。式(4)を式(1)に代入す
れば次式が得られる。
Sp=~~qf'Gf+子(G-Gf)~
V I Lp 
rGf 1 Gf.l 
= qf{ !..ー+ー (1--:ーH
J I G Ep' G' I 
残存幅員と飽和交通流率
5.飽和交通流率に及ぼす駐車位置と残存
幅員の複合した影響
図7
2. 2において飽和交通流率と路上駐車要因の
関係について考察し、これらの関係は式(1)を基本
にして表せることを示唆した。ここではこの関係
についてさらに詳細な検討を加える(図3参照)。
駐車車両の影響を受ける飽和交通流率は式(1)
より
?? ??• • • • • ?
駐車位置dはnfに応じて決まると考えてよく、
次式で示すことができる。
SD =!.f"Gf+qp'Gp 
p-
G 
であり、交通流率qpとqfの関係を次式で表せば、
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d=(qf'Gf'[)INL ...・H ・...・H ・- (6)
ここで、 lは停止待ち行列内での l台あたりの占
有長(車頭距離)、 NLは車線数(右折車線を除く)
である。また青時間の間でさばける全台数の車両
が待ち行列を形成するときの停止最後尾車両の位
置より上流に先頭駐車車両がある場合(駐車の影
響のない状態、つまりG.=G、Gp= 0 )、そのf 
ときの駐車位置Dは
D注 (qf.G '[)I NL ・H ・.…..・H ・-・(7)
で表せる。駐車の影響のない状態は、式(7)でDの
最小値を考えればよく、このときのDと式(6)とか
ら青時間長と駐車位置の関係は
丘Z11.HH・H・..…・…'"・H・.....…(8)
G D 
となる。式(8)を式(5)に代入すれば
Id 1 _ d，J 
Sp =qパー +一(1-.:J~ .・H ・.(9) I D Ep' D' I 
が得られるイこの式は、駐車{立置と残存幅員(影
響係数Ep)の複合した影響を表すものと考えるこ
とができる。
式(9)が駐車の影響をどの程度説明できるかに
ついて検証を試みた。検証は、式(9)による飽和交
通流率の推定値と実測値とを比較するのがもっと
も直接的であるが、推定値を求めるためには影響
係数Epを決定しなければならない。ここでは、式
(9)から得られる次式によってEpの値を求め、残
c:>. 
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存幅員Wpとの関係を調べた。
WP 1-d1D 
p …..・H ・...・H ・-・(10)
Splqf -dlD 
残存幅員→大のときEp→lになる傾向が見出さ
れれば、式(9)の論理上の整合性がとれていると解
釈できる。
Epの値は以下のようにして算出した。飽和交通
流率Sp(2車線合計)と駐車位置dには実測デー
タをそのまま用いた。駐車車両の影響を受けない
交通流率qfは、駐車車両の影響をほとんど受けて
いない第2車線(直進車線)の飽和交通流率の値
を用いた。駐車位置Dは式(7)より算出し、待ち行
列内の停止車両の車頭距離 lを8mとした。
図8は算出したEpと残存幅員との関係を示し
たものである。 Epの値は2つの交差点ともほぼ
1< Ep < 2の範囲にあり、ぱらつきがあり傾向は
明確ではないが、残存幅員が大きくなるとEpは1
に近づく傾向がみられる。
この結果から式(9)は、駐車車両の影響を表現し
得る可能性があることを示しているといえる。し
かし式(9)には駐車車両の存在(対象リンク、下流
リンク)による車線利用特性の影響(第1車線利
用率の変動)を明示的に組み込んでいない点で不
十分であり、また飽和交通流率を推定するのに必
要な影響係数Epの決定方法を検討しなければな
らない。
(西巣鴨)
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図8 駐車影響係数Epと残存幅員の関係
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6.おわりに
本研究で得られた結果をまとめると次の通りで
ある。
1)飽和交通流率に対して路上駐車は明確に影
響を及ぼし、路上駐車がある場合平均的に約20%
の減少が認められた(片側2車線道路の場合)。
2)路上駐車による飽和交通流率の低下は第l
車線の利用率に現われていた。
3)駐車位置は第 1車線の飽和交通流率に影響
を及ぼし、車道部の幅員が減少する流入部区間に
おいて飽和交通流率が低下する傾向にあった。
4)残存幅員がほぼ5mより大きくなると、第l
車線の飽和交通流率の値が第2車線の値に近づき
残存幅員の影響が小さくなる傾向があった。
5)駐車位置と残存幅員の複合した影響を説明
するモデルを作成し、影響係数Epによる検証結果
は本モデルが駐車車両の影響を表現できる可能性
を示した。
今後の課題として、幅員の異なる交差点を対象
に本モデルを適用し影響係数Epの説明力を検証
し、一般化に向けて車線利用特性の影響(第 l車
線利用率の変動)を表現できるように改良を行っ
ていく必要がある。
最後に、本研究は ITDM東京行動プランj の
受託研究の一部として行ったものであり、協力を
いただいた関係各位に謝意を表する。
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On"street parking on streets may affect capacity at signalized intersections， and may be 
one of key causes of traffic congestion. The capacity depends on signal ~ontrols and 
saturation flow rate， and the effects of on"street parking can be focused on saturation flow 
rate. For getting the data of the saturation flow rate intersection approaches is shot by 
video camera， the data of time， type and direction of vehicles passed at the stop line are 
collected during green period. During observing， parking location (distance from stop line to 
the front of parking vehicles)， type of parking vehicles and width of space occupied by 
vehicles parked on streets are measured and recorded every signal cycle. 
The observed data show a decrease in saturation flow rate of about 20% by parking 
vehicles. It is proved that this result is caused decreasing the rate of curb lane volume to 
total approach volume. The location and width of occupied space of vehicles parked on the 
street also affect the saturation flow rate. The location decreasing the values of it is the 
section of intersection approach where the width of road narrows. If the width of occupied 
space is less than about 5m， the value of saturation flow rate falls down. 
Authors propose the model describing the effect of location and width of occupied space 
of vehicles that are parked on the saturation flow rate. The values estimated by this model 
are checked with the observed data. This result shows that if the values of width of occupied 
space get larger， the vehicles parked on the streets may not affect the saturation flow rate， 
and thus this proves that our model can give expression considerably to the effect of 
on"street parking on saturation flow rate. 
